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A Charlie Barr à la barre d'Atlantic : un redoutable capitaine c¡ui a 
toujours maintenu le bateau juste en deçà des limites de ruptures. 
A En 1980, Eric Tabarly détrône Charlie Barr en portant le record de la 
traversée à 10 jours, 5 heures et 4 minutes. Son bateau : le trimaran en alu-
minium de Paul Ricard. Il sera battu peu après par deux catamarans : Elf-
Ac/uitaine et Jet Services. 
Emmanuel de Toma, journaliste. 
E tous les amusements auxquels participent 
la noblesse et les gens comme il faut de notre 
île, il n'en est pas d'autre plus mâle, plus 
excitant, plus patriotique et plus national que 
la navigation sur des yachts. Il a été sagement encouragé 
par nos souverains qui ont senti que la sécurité des 
royaumes est améliorée si chaque homme est plus ou 
moins marin. De tous les amusements, donnez-moi le 
yachting ! » Ainsi le capitaine Marryat de la Royal Navy 
définissait-il en 1845 le yachting britannique. Une dis-
traction pour gens comme il faut. Distraction coûteuse, 
mais les grandes fortunes étaient à la hauteur, qui réu-
nissait à Douvres, à Cowes et dans tout le Soient des 
voiliers de conception audacieuse pour de petites réga-
tes où l'on jouait de l'argent et où l'on trichait avec beau-
coup de fair-play. 
A la même époque, aux Etats-Unis, les courses de 
voiliers sont extrêmement populaires. Des foules im-
menses se massent le dimanche aux abords de 
Chesapeake Bay pour assister aux régates. Il faut dire 
que le football américain n'est pas encore né... De part et 
d'autre de l'Atlantique, ces régates se disputent entre 
yachtmen assez semblables mais à l'Est, ce sont des gens 
«riches» et à l'Ouest des «aristocrates». Tous ont des 
équipages et des skippers rémunérés et les défis sont des 
paris élevés. C'est ainsi qu'en 1866, l'Atlantique est 
transformé en une immense table de jeu. Un défi est 
lancé par les frères Osgood qui prétendent posséder le 
bateau le plus rapide de l'époque, la goélette Fleetwing. 
Deux propriétaires relèvent le défi : Mr. James Gordon-
Bennet, commodore du New York Yacht Club et 
M. Pierre Lorillard, propriétaire de la goélette Vesta. 
90000 dollars sont en jeu. Pour corser les choses, il est 
décidé de traverser l'Atlantique de New York à l'île de 
Wight en plein hiver, la saison des plus rudes tempêtes. 
Deux des parieurs ne prendront guère de risques puis-
qu'ils se feront remplacer à bord de leur bateau par 
d'honorables yachtmen. Seul James Gordon-Bennet 
participera donc sur sa goélette Henrietta à cette 
première course transatlantique de l'histoire, qui sera 
aussi l'une des plus meurtrières. 
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Le 11 décembre à treize heures, le temps est frais 
mais beau. Une bonne petite brise arrache les trois goé-
lettes de plus de 32 mètres à la ligne de départ devant 
Sandy Hook. Bientôt, les immenses voiles des trois 
bateaux disparaissent à l'horizon et, avec elles, tout 
espoir d'avoir des nouvelles avant l'arrivée. Du reste, 
parmi les marins et yachtmen, bien peu se font des illu-
sions. Ces bateaux fins, élancés, surtoilés et fragiles vont 
avoir fort à faire pour se tirer des tempêtes d'hiver. Juste 
prédiction, car dès le deuxième jour de course, les trois 
voiliers encaissent coups de vent sur coups de vent. Mais 
les marins professionnels sont des durs à cuire et ils 
mènent bien leurs goélettes auxquelles ils sont du reste 
peut-être plus attachés que les propriétaires eux-
mêmes. Malheureusement, le 19 décembre, Fleetwing 
en fuite dans une mer énorme embarque une vague 
monstrueuse qui précipite six hommes par-dessus bord. 
Malgré cinq heures de manœuvres héroïques, aucun sur-
vivant n'est retrouvé. 
Certes, le drame est d'importance, mais pour beau-
coup, le fait que les trois bateaux soient arrivés à bon 
port relève essentiellement du miracle. C'est Henrietta 
qui est passé le premier devant l'île de Wight après 
13 jours, 21 heures et 55 minutes de navigation. Dis-
tance parcourue: 3106 milles. 
Après cette première course transatlantique dans 
le sens Ouest-Est, le plus « facile » pour un voilier car les 
vents sont en général portant, nous retrouvons en 1870 
deux goélettes qui, aussi à l'issue d'un pari fou, 
s'attaquent à l'Océan dans le sens Est-Ouest par la route 
nord avec tous les risques supplémentaires que cela 
comporte : vents contraires, icebergs et glaces flottan-
tes... C'est le bateau anglais Cambria qui cette fois l'em-
porte en 23 jours, 5 heures et 17 minutes devant l'amé-
ricain Dountless arrivé à Sandy Hook 1 heure et 
43 minutes plus tard. Moins de 2 heures d'écart à l'issue 
d'une course de 3000 milles ! Le phénomène « régate au 
long cours » que nous connaissons aujourd'hui dans nos 
Transat modernes était déjà de mise au XIXe siècle. 
Après un troisième défi qui a fait traverser vers 
l'Angleterre en 1887 deux goélettes américaines 
(Coronet et Dauntless) en moins de quinze jours, nous 
en arrivons à ce fameux été 1905 où s'est disputée la 
véritable première course transatlantique dont le seul 
enjeu était une coupe (en métal doré), la Coupe du 
Kaiser. 
LE RECORD U ATLANTIC. 
Grand amateur de yachting, l'empereur d'Allema-
gne Guillaume II avait, en effet, eu l'idée, pour faire 
venir à ses célèbres régates de Kiel les plus beaux yachts 
du monde et notamment les américains, d'organiser une 
course à travers l'Atlantique entre New York et le cap 
Lizard, à l'entrée de la Manche. Dans son édition du 
18 mars 1905, l'hebdomadaire français Le Yacht consi-
dère que c'est l'événement le plus marquant de l'année 
mais s'interroge sur son intérêt. On y lit notamment : 
«Pour ce qui concerne le public sportif, il est à craindre 
qu'il ne s'intéresse que peu à un événement qui se 
déroule hors de sa vue et dont les péripéties se poursui-
vent entre le ciel et l'eau. » Par ailleurs, la plupart des 
journaux européens de l'époque dénoncent les dangers 
d'un parcours maritime aussi long pour des bateaux «de 
petit tonnage». Ainsi la revue britannique The Field 
considère cette course comme «une manifestation 
regrettable, vicieuse dans son essence, au point de vue 
maritime». Le chroniqueur du Yacht est plus réservé: 
«Torcher de la toile en plein océan jusqu'à la limite 
extrême permise par les éléments est toujours chose 
sérieuse et même dangereuse, mais nous ne pouvons 
nous empêcher d'admirer la hardiesse de l'entreprise qui 
résume en quelque sorte l'expression suprême du yach-
ting de course. » 
Quoi qu'il en soit, le 17 mai de cette année 1905 à 
midi, onze voiliers franchissent la ligne de départ au 
large de Sandy Hook aux accents des hymnes nationaux 
anglais, américain et allemand joués par l'orchestre du 
paquebot transatlantique Coronta. Une fois de plus, les 
voiles disparaissent à l'horizon pour une longue période 
de silence. 
Faute de transmission, les seules rares nouvelles 
que l'on aura des concurrents seront apportées par des 
navires qui les ont croisés. Course sans heurts et sans 
surprise. Propulsés par une bonne brise printanière, la 
goélette américaine Atlantic arrive première au cap 
Lizard après 12 jours, 4 heures, 1 minute et 19 secondes 
de course. Un record qui restera invaincu pendant près 
de 80 ans. 
DES MONSTRES MARINS. 
Certes, de telles performances sont dues en grande 
partie à la compétence des skippers professionnels de 
ces fines goélettes. Charlie Barr, le capitaine ¿'Atlantic, 
avait la réputation de cadenasser les drisses pendant ses 
courts moments de repos pour que l'équipage ne soit pas 
tenté de réduire la toile. On l'a même vu enfermer le 
propriétaire, Wilson Marshall lui-même, dans sa cabine 
pendant un coup dur. En somme, ce n'était pas un tendre 
et il était payé pour gagner. Du reste, on parle plus 
encore aujourd'hui du record de Charlie Barr que 
¿'Atlantic. Pourtant, comme nous allons le voir, le 
navire n'est pas étranger à l'éventualité de telles perfor-
mances. Jugeons-en par ces seuls chiffres : la goélette 
Atlantic due à l'architecte américain William Gardner 
était un trois mâts mesurant 56 mètres de long sur 
9,15 m de large. Déplacement: 206 tonneaux. Surface 
de voilure : 1720 mètres carrés ! Soixante-dix ans plus 
tard, le Club Méditerranée, monocoque de 72 m lancé à 
Toulon pour Alain Colas ne jaugeait que 150 tonneaux... 
Que s'est-il passé entre les deux ? C'est tout simplement 
le résultat de 70 années de progrès techniques au profit 
de l'allégement des bateaux de course. 
Mais revenons à ces goélettes, véritables monstres 
marins dont les coques gigantesques abritaient des 
salons lambrissés où le champagne coulait à flots dans 
les coupes de cristal à l'issue des régates. Jusqu'au deu-
xième tiers du siècle dernier, les yachts n'étaient par leur 
dessin que des extrapolations plus ou moins réussies des 
célèbres bateaux-pilotes dont la qualité première, direc-
tement liée à leur fonction, était la vitesse. C'est en 1876 
que les choses prennent véritablement tournure, lorsque 
l'Anglais Dixon Kemp édite Yachting designing, un 
traité sur l'application des principes scientifiques pour 
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A Les trois mâts de la goélette Atlantic portaient 1270 m2 de toile pour un déplacement de 206 tonneaux. 
"4 Inspirée par la mode des «schooners», la goélette Atlantic est peu profonde et porte une dérive pivotante. 
Il faudra attendre 1984 pour que le mât-aile et le balestron trouvent enfin leur place sur un grand voilier. 
le dessin des yachts. Pour la première fois, on suggère 
que, plus qu'un art, l'architecture navale serait une 
science. Dixon Kemp écrit : «Les découvertes réalisées 
ces dernières années sur les lois de résistance des fluides 
ont révolutionné les théories préconçues basées sur ce 
qui était considéré jusqu'à présent comme des principes 
fondamentaux. » En voulant réduire à tout prix la sur-
face mouillée des bateaux, cet ingénieur anglais avait rai-
son. Cela a été largement vérifié depuis. Mais, à la fin du 
dix-neuvième, une entrave de taille barrait encore la 
route à de telles ambitions. En effet, au-delà des architec-
tes, ce sont les matériaux qui empêchent les yachts de se 
développer. Certes, sur quelques unités, le métal a déjà 
remplacé le bois de la coque et le chanvre des cordages 
tandis que, pour le lest, le plomb a supplanté la pierre 
mais on a encore du mal à maîtriser l'assemblage des 
tôles et le calcul de l'ossature pour s'offrir le luxe d'un 
lest extérieur en forme d'aileron que l'on trouve sur, ou 
plutôt sous, tous les voiliers de la seconde moitié du 
XX e siècle. Seules les unités de petite taille pour l'épo-
que (environ 16 mètres) peuvent s'offrir une telle 
audace. Ainsi , en 1871, le jeune architecte 
Georges Watson lance le bateau Peg Woffington. C'est 
la première fois que tout le lest d'un quillard se trouve à 
l'extérieur de la coque. Une révolution, en somme. 
Cela étant, l'acier dont le procédé industriel de 
production a été mis au point en 1859 par Henry 
Bessemer, va apporter un progrès considérable dans la 
construction des grands voiliers. Son utilisation a 
commencé par un mariage plus ou moins heureux avec 
le bois mais la tendance au lest extérieur et à l'accrois-
sement de la stabilité de formes nécessite une solide 
charpente en bois qui rend le poids de la coque prohibi-
tif. 
Il convient ici de noter que pour deux bateaux de 
mêmes formes et gréements mais de taille différente, le 
plus grand aura plus de stabilité car, alors que le moment 
de redressement est proportionnel à la puissance qua-
trième de la taille, le moment de chavirement pour un 
vent donné n'augmente qu'avec la puissance troisième 
de la longueur. Devant la raideur à la toile des grands 
bateaux, le gigantisme de leurs gréements et les efforts 
de leur quille, on ne peut qu'avoir recours à la construc-
tion intégrale en acier... D'où le célèbre trois mâts 
Atlantic construit en 1903 au chantier Townsend and 
Downey sur plans Gardner and Cox. Ses formes de 
carène sont typiquement américaines, c'est-à-dire larges 
et peu profondes tandis qu'à la même époque les Anglais 
affectionnent les «cutters» étroits et profonds. Cela, 
non pas par esprit de contradiction mais simplement 
pour des convictions architecturales réfléchies et fon-
dées. En résumé, le cutter est essentiellement marin et 
taillé pour affronter le large alors que la carène améri-
caine est parfaite pour la vitesse. Tout naturellement, au 
fil de régates internationales, la Perfide Albion et le 
Nouveau Monde ont tenté de trouver un compromis 
idéal entre ces deux^ formes extrêmes de carènes. Finale-
ment, les voiliers anglais et américains ont fini par se 
ressembler étrangement, mais les coques larges et plates 
des Yankees avaient une botte secrète sous la forme d'un 
petit appendice dépassant sous la quille: la dérive. 
Atlantic, bien que profond pour ses origines, en avait 
une... 
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Les catamarans de l'architecte américain H erre s hoff étaient déjà d'une conception très élaborée mais les matériaux étaient trop lourds pour concevoir 
une unité trans océanique. 
VASCENSION DE LA DÉRIVE. 
Apparue au XVIIe siècle sur les bateaux hollandais 
qui la portaient sur le côté, la dérive atteint les Etats-
Unis en 1776 et donne aux bateaux américains à fond 
plat une grande supériorité sur les navires anglais pen-
dant la guerre d'Indépendance. Cette dérive version 
«nouveau monde» est centrale, autrement dit, une 
simple planche que l'on glisse dans un puits confec-
tionné sur la quille. Sa raison d'être : permettre aux ba-
teaux à fond plat de naviguer en eau peu profonde et, 
dérive sortie, faire preuve de meilleures performances 
auprès des quillards traditionnels. 
Dès 1821, le dériveur est considéré outre-Atlanti-
que comme l'archétype du bateau rapide. Les pirates, les 
transporteurs d'esclaves et la marine l'adoptent pour 
leurs poursuites infernales. C'est sans nul doute l'usage 
de cette excroissance qui a conduit les architectes à affi-
ner les coques larges et peu profondes des célèbres 
« schooner » dont sont largement inspirées les lignes des 
yachts du début du siècle comme Atlantic et même la 
célèbre goélette America qui, sans avoir participé à des 
courses transatlantiques, a malgré tout traversé l'océan 
pour aller ravir la coupe de la Reine, futur coupe de 
l'America. 
Malgré quelques détracteurs qui la trouvent dan-
gereuse, la dérive ne cesse de progresser. Elle devient 
pivotante en 1833 et fait encore la gloire de bien des 
navires. Ainsi, le clipper City, schooner de trente mètres 
construit en 1854 pour le lac Michigan s'est illustré par 
un parcours de 115 milles avalé à 16 nœuds de moyenne. 
Son record a été de 90 milles à 18 nœuds de moyenne, ce 
qui impliquait des pointes à plus de 20 nœuds. 
Le yachting fait fureur aux Etats-Unis à la fin du 
XIXe siècle. Or, que demande-t-on à un yacht sinon de 
marcher très vite en remontant bien au vent. Tout 
naturellement, les architectes de l'époque se sont tour-
nés vers les schooners aux qualités nautiques incontes-
tables. La grande largeur à la flottaison s'impose pour la 
stabilité et les entrées d'eau concaves sont un stade iné-
vitable du développement des carènes. En deux mots : 
on compense l'absence d'un lest pesant et volumineux 
par une grande largeur (stabilité de forme) et on rem-
place le «pied dans l'eau» des quillards par une dérive 
qui évite notamment de marcher en crabe au près serré. 
Les génies d'outre-Atlantique s'appellent alors 
Scott Rüssel, Stevens, Steers. Leurs chefs-d'œuvre : 
Maria et America. Un dériveur et un quillard, tous deux 
largement inspirés des schooners du lac Michigan. 
Dès 1850, le pli est donné en Amérique. Tous les yachts 
sont larges, peu profonds et de déplacement léger. La 
dérive triomphe. Sur 617 yachts américains, 497 sont 
des dériveurs. 
Après la visite à Cowes de la célèbre goélette Ame-
rica, les «couloirs lestés» anglais se sont quelque peu 
évasés... Peu à peu, de part et d'autre de l'océan, le doute 
s'installe. Dans l'ombre, les Américains reconnaissent 
que les yachts anglais ne chavirent pas et les Anglais ad-
mettent que les dériveurs yankees sont plus rapides et 
plus performants. Lentement s'établit une sorte d'os-
mose entre dériveurs et cutters. Les bateaux américains 
reprennent du pied dans l'eau sans pour autant 
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abandonner la précieuse dérive tandis que les yachts 
anglais s'élargissent sensiblement. Le plus bel exemple, 
pour ne pas dire l'aboutissement, de cette interaction est 
sans aucun doute le Vigilant, un plan Nathaniel 
Herreshoff, qui a défendu la Coupe de l'America de 1893 
à 1920. Sur cette unité très voilée, quille et dérive font, 
enfin, bon ménage. Mais cette longue influence récipro-
que entre deux écoles radicalement opposées a laissé des 
traces indélébiles et, les nouveaux matériaux comme 
l'aluminium et le polyester aidant, les fervents partisans 
du dériveur de haute mer resurgissent aujourd'hui avec 
des schooners du «troisième type». 
Quoi qu'il en soit, cette longue période de tâtonne-
ment et d'hésitation a joué un rôle fondamental dans la 
création des carènes modernes, celles où la dérive joue 
en même temps le rôle de lest. 
VERS LES «MACHINES» DE COURSE. 
Les premières courses transatlantiques n'étaient 
que des grandes sorties pour yachts de luxe, tout comme, 
du reste, les premières régates de la Coupe de la Reine 
devenue en Amérique Coupe de l'America. 
C'est justement avec cette America's Cup que le 
yachting est entré dans une ère nouvelle. On va s'aper-
cevoir que pour avoir une chance de gagner, il faut un 
bateau spécialement conçu pour courir dans des condi-
tions très particulières. Les architectes de pointe vont 
concentrer tout leur savoir sur de nouvelles carènes et 
exploiter les progrès techniques du début du siècle pour 
obtenir les formes idéales et surtout alléger les bateaux. 
Si Napoléon III réservait à ses invités de marque l'usage 
de couverts en aluminium, dès 1893, ce métal jusqu'alors 
considéré comme précieux devient, grâce à l'électricité 
qui permet de l'extraire industriellement de la bauxite, 
un matériau idéal et, enfin, accessible pour la 
construction des bateaux. 
Au début, il contient trop de cuivre et s'oxyde rapi-
dement. Puis on découvre les méfaits de l'électrolyse en 
milieu salin. Vandenesse, un yacht français de 17,40 m 
avait des membrures en acier, un bordé en aluminium et 
stationnait au Havre près d'une goélette dont la coque 
était doublée de cuivre. Résultat : au bout de trois mois, 
la carène de Vandenesse se couvre de profondes balafres. 
Fin 1894, l'Américain Oliver Iselin fait construire pour 
la Coupe de l'America un bateau dont la partie inférieure 
est en bronze et la partie supérieur en aluminium. Cer-
tes, ces deux métaux occupent chacun une extrémité de 
l'échelle galvanitique mais qu'importe alors les suites 
d'un tel rapprochement. L'important, c'est de gagner la 
coupe et il faut pour cela mettre du poids sous la flottai-
son et faire léger au-dessus. Or, ce bateau s'appelle 
Defender et gagne. Il sera ensuite, comme prévu, ravagé 
par l'électrolyse et démoli. Ainsi, l'idée de faire des 
bateaux spécialement conçus pour un type de course 
quitte à s'en débarrasser après était né et accepté. Du 
reste, dans cet esprit, à quoi bon faire un bateau durable 
puisque de toute façon la rapidité des progrès techniques 
est telle au XX e siècle qu'après une ou deux courses un 
vainqueur devient un vétéran sans espoir. Cet état d'es-
prit va s'accrocher tout spécialement à la coupe de 
l'America qui polarise dès lors toutes les techniques de 
pointe. Puis, plus tard, on verra le même raisonnement 
s'atteler aux courses transatlantiques redevenues à la 
mode à partir des années I960. 
L'AVION PREND LA MER. 
Avec la Première Guerre mondiale se développe 
l'aéroplane et une nouvelle science prend son essor: 
l'aérodynamique. Aussitôt la paix revenue, quelques 
d i s t i ngués y a c h t m e n devenus p i l o t e s , vo i re 
aérodynamiciens par la forces des choses, révèlent des 
découvertes incroyables. Ainsi s'aperçoit-on, par la 
théorie cette fois, que ces ailes qui font voler les avions 
fonctionnent selon les mêmes principes que les voiles 
qui propulsent les yachts. En 1925 paraît : Die 
Aerodynamik des Segels und die Kunst des Kegatta 
Segeins (L'Aérodynamique de la voile et l'art de gagner 
les régates). Son auteur, Manfred Curry, n'a que 25 ans. 
Il est allemand et exerce la médecine en Bavière. Mais, 
dès la sortie de cet ouvrage traduit aussitôt en anglais et 
en français, il devient l'autorité mondiale en matière 
d'aérodynamique des voiliers. 
L'évolution dans l'application de ses observations 
et théories est encore aujourd'hui en cours. N'a-t-onpas 
vu dernièrement nos plus fins catamarans de course 
transocéanique s'équiper (enfin !) de mâts en forme d'ai-
les d'avion et du fameux «balestron1 » qui a fait le triom-
phe du bateau expérimental de Manfred Curry en 1929. 
Après avoir longtemps étudié le vol et l'anatomie des 
oiseaux, l'aérodynamicien écrit dans son introduction : 
« Il est extraordinaire de voir depuis combien peu il a été 
reconnu qu'une voile n'est et ne doit être autre chose 
qu'une grande aile d'avion... Nous allons observer la 
nature dans ce qu'elle offre de plus absolument précis en 
étudiant les meilleurs voiliers parmi les oiseaux et nous 
ne commettrons pas l'erreur de comprendre parmi eux 
les acrobates tels que l'hirondelle. Comme la nature a 
doté l'oiseau d'ailes dont la forme est si parfaite qu'elle 
crée une forte pression dirigée de bas en haut permet-
tant à l'animal de se tenir en l'air, nous devons sembla-
blement, par la forme judicieuse de la voile, essayer d'ob-
tenir le maximum de pression utile. » 
Pourquoi, dès lors, avoir attendu les années 1980 
pour, enfin, voir une aile d'avion se dresser sur un bateau 
de course transocéanique ? Simplement parce qu'une 
fois de plus, la théorie avait une grande longueur 
d'avance sur la pratique. Le simple fait d'ériger vertica-
lement une aile légère et solide de trente mètres d'enver-
gure sur le pont d'un bateau nécessite l'emploi de maté-
riaux qui ne sont apparus que très récemment grâce 
encore aux progrès de l'aéronautique et grâce aussi aux 
découvertes nécessitées par la conquête de l'espace. 
Quoi qu'il en soit, à partir des années 1920, le yach-
ting prend une tout autre tournure. Ce n'est plus une af-
faire de salon mais de laboratoire. Les marins profes-
sionnels, les capitaines courageux, gros bras et forts en 
gueule, laissent peu à peu la place à des amateurs pas-
sionnés, techniciens et tacticiens. Louis Breguet entre-
voit ce « virage » de la voile : «Jusqu'au début de ce siècle, 
écrit-il en 1924, on pouvait penser que le yacht de course 
n'était plus guère perfectible mais, depuis une quinzaine 
d'années, l'apparition et le rapide essor de la navigation 
aérienne ont appelé l'attention des chercheurs, des 
savants et des techniciens... » 
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• Pen-Duick IV. 
Ύ Patrick Morvan est actuellement le détenteur du record de la traversée de l'Atlantique. Record établi en 8 jours, 16 heures et 36 minutes sur le cata-
maran Jet Services. 
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A Le catamaran Charente-Maritime, l'un des premiers de la nouvelle génération des multicoques transocéaniques, ne pesait guère plus de quatre 
tonnes et mesurait vingt mètres de long. 
• Retour au trimaran avec le plus sophistiqué des multicoques : Charles Heidsieck lancé à la fin de l'été 1984. L'hydrofoil situé sous la coque centrale 
permet de faire décoller celle-ci sur environ les deux tiers de sa longueur. 
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Dès la parution du livre de Manfred Curry, un 
colonel anglais, Lord Brabason, se lance dans une tenta-
tive d'application : «Je me propose d'installer sur le 
bateau un mât à section elliptique qui pourrait pivoter 
dans son étambrai. La voile de type bermudien (triangu-
laire et non plus trapézoïdale comme sur les anciens voi-
liers) aurait sa ralingue engagée dans une rainure prati-
quée dans la partie postérieure du mât. » Un an plus tard, 
il passe aux actes dans le Soient. Son bateau marche fort 
bien sur l'eau plate mais tape très fort et s'immobilise 
presque au moindre clapot car le mât, très en avant est 
trop lourd. Pourtant, son idée était la bonne et on la 
retrouve aujourd'hui sur tous les bateaux de plaisance, 
sans exception. Cela dit, l'aviation n'a pas fait progresser 
que les théories aérodynamiques car l'avion partage 
aussi avec le bateau un souci commun : la légèreté et la 
solidité. 
Dès 1914 apparaissent sur les bateaux de l'Ame-
rica's Cup des haubans en câble d'aviation monotoron. 
En 1934, le gréement dormant du classej Rainbow était 
en fil d'acier à haute résistance. Parallèlement, s'impo-
sait la nécessité d'alléger les mâts des grands voiliers. 
Pour la Coupe de l'America de 1929 le mât en bois de 
l'anglais Shamrock était 30 % plus lourd que le mât en 
duraluminium de l'américain Enterprise. Ce mât révolu-
tionnaire faisait 49,40 m de long. Son diamètre de 
45,7 cm à la base était rétreint à 22,8 cm au sommet. A 
cause de la taille limitée des tôles de duraluminium à 
cette époque, le mât était constitué de 12 côtés en double 
épaisseur, rivetés ensemble avec plus de 80000 rivets en 
duraluminium. Bien que trop flexible d'avant en arrière, 
ce mât s'est révélé très satisfaisant en torsion et en résis-
tance latérale. 
Ainsi, pendant les dix années qui ont précédé la 
Seconde Guerre mondiale, la science et les techniques 
modernes ont littéralement métamorphosé les voiliers 
les plus en vue de l'époque, ceux de la Coupe de l'Ame-
rica. 
Après guerre, le même tourbillon emportera au 
sommet de la technique les voiliers de course transocéa-
nique, qui, revenus à la mode grâce notamment aux 
transmissions permettant au public de suivre, enfin, la 
course au jour le jour, recevront l'argent des sponsors 
pour tirer le meilleur parti des progrès aéronautiques et 
spaciaux, tout comme leurs cousins maintenant éloignés 
de l'America's Cup. 
POLYESTER, CARBONE, COMPOSITES ET 
COMPAGNIE... 
Après la guerre, plus rien n'est comme avant. Le 
yachting aristocratique laisse la place à la plaisance 
populaire. On fait des bateaux petits mais nombreux. 
Des bateaux pour tous ! clament les fabricants qui se lan-
cent dans la construction en série comme pour l'automo-
bile. On commence par du bois classique puis vient dans 
les années 1955 à 1965 le contreplaqué qui devient véri-
tablement le matériau de la démocratisation. Il apparaît 
malgré tout comme un « sous matériau » qui ne permet 
de faire que des coques anguleuses. C'est à ce moment 
qu'intervient en France le « phénomène Tabarly » qui va 
mettre le feu aux poudres de la course transatlantique et 
donner du même coup naissance aux fabuleuses 
machines qui viennent rallier Québec à Saint-Malo en 
une huitaine de jours seulement. Comment cela fonc-
tionne-t-il ? Voici la recette : au cœur d'une société de 
consommation, on inscrit à la plus dure des courses 
transatlantiques, l'Ostar2, un marin d'une grande valeur 
et de surcroît officier de la Marine nationale. Son 
bateau : un ketch en contreplaqué (Pen Duick II) sans 
grande ambition architecturale mais malgré tout fort 
léger. Enfin, tous les «chers auditeurs» et les «chers 
téléspectateurs » vont assister à la victoire de celui qui 
deviendra et restera longtemps encore par de nombreux 
autres triomphes un héros national, Eric Tabarly. Dès 
lors, en France comme en Angleterre, on ne parle plus 
que de Transat. Les médias en font des gorges chaudes 
et, consommation oblige, les marques de lessive 
débarquent. 
Fini les Maria, les Rosette et autres Pen-Duick. 
Aujourd'hui, les bateaux s'appellent Paul-Ricard, 
William-Saurin, Jet-Services... Mais tout n'est pas néga-
tif dans ce manque de poésie car avec la notion de 
sponsor arrive aussi l'argent qui va permettre de tirer, 
enfin, profit de tous les progrès techniques de l'après-
guerre pour enfin parvenir au voilier idéal dont n'aurait 
peut-être même pas rêvé Manfred Curry. Comme dans 
les années trente, une nouvelle vague de fièvre 
scientifique et technique va pousser le voilier à l'étage 
supérieur au profit cette fois de la course transocéanique. 
La chimie d'abord apporte la résine polyester armée de 
fibre de verre tissée (roving) et agglomérée (mat). Cette 
macromolécule va permettre une véritable construction 
en série des bateaux de plaisance ainsi qu'un allégement 
considérable des carènes. Or, pour la course, on cherche 
encore et toujours à alléger les bateaux. Rapidement, la 
fibre de verre sera en partie remplacée par la fibre de 
carbone aux propriétés (et au coût) très supérieures. 
Ainsi obtient-on des coques aussi rigides mais presque 
deux fois plus légères. Il va sans dire que ce matériau 
extraordinaire mis au point en 1969 par la Cerofim, 
filiale des sociétés des carbones Lorraine et Rhône-
Poulenc Textiles, vient tout droit du domaine de l'aéro-
nautique où elle sert notamment à la construction des 
pales d'hélicoptères. D'autres matériaux viennent aussi 
renforcer le polymer des coques. On trouve, en effet, en 
dehors du verre et du carbone, la fibre de bore, les fibres 
aramides et même la fibre de bois qui est déjà en soit un 
composite de fibre de cellulose à matrice hydroxyle. A 
partir de ces fibres, on arrive à des matériaux composi-
tes dont la résistance et la rigidité sont équivalentes, 
voire supérieurs, à celles des meilleurs alliages métal-
liques pour un poids volumique deux ou trois fois moin-
dre. Dès lors, moyennant le financement approprié, tout 
est possible sur les voiliers. Encore faut-il ne pas perdre 
de vue que l'océan n'a pas changé depuis Charlie Barr. 
Les vagues sont toujours aussi cruelles et sournoises 
même si, grâce aux récepteurs de cartes météo embar-
qués, les vents sont plus prévisibles. Autre facteur qui 
implique une plus grande solidité : un mur d'eau percuté 
à trente nœuds est beaucoup plus dur qu'à quinze nœuds. 











POURQUOI LE MULTICOQUE ? 
Aujourd'hui, dans les courses au large et notam-
ment dans les transatlantiques, le monocoque tradition-
nel, si perfectionné soit-il, franchit régulièrement les 
lignes d'arrivée derrière des monstres, gigantesques 
araignées à deux ou trois pattes, nommés «multico-
ques ». Pourquoi cet engouement soudain pour les piro-
gues polynésiennes ? Simplement parce que depuis tou-
jours ou tout au moins depuis les explorations lointaines 
du Capitaine Cook, on savait que ce type de bateau était 
de loin le plus rapide. Déjà au XIX e siècle, Nathaniel 
Herr es hoff et ses fils Sydney et Francis, architectes des 
clippers et des grandes goélettes, entrevoyaient un bril-
lant avenir en course pour ce type d'embarcation mé-
prisé par les yachtmen de l'époque. 
Francis Herreshoff ne criait pas ses convictions 
dans les salons du New York Yacht Club mais il les a 
malgré tout consignées dans son Common Sense of 
Yacht Design : «Pour moi, écrit-il, le plaisir de la voile 
est presque directement proportionnel à la vitesse... » et 
l'architecte de juger sans pitié ses concitoyens régatiers : 
«Ils bouclent leur parcours à quatre ou cinq nœuds et se 
prennent pour des grands marins lorsqu'ils gagnent... » 
L a r g e m e n t i n s p i r é s p a r les p i r o g u e s 
polynésiennes dont ils ont néanmoins considérable-
ment perfectionné le principe, les Herreshoff ont été 
parmi les premiers à réaliser que seul le multicoque 
dépasserait un jour des vitesses que l'on ne pouvait espé-
rer avec les carènes traditionnelles, si fines soient-elles. 
Pour eux, mais pour eux seuls malheureusement, le 
bateau traditionnel n'était déjà plus qu'un « reste en plan 
destiné à pousser dans l'eau une petite fortune de 
plomb». Ils l'ont prouvé en construisant de petits cata-
marans (environ 10 m), qui ont dépassé 18 nœuds. Mais 
de telles performances s'obtenaient en eaux calmes, loin 
des déferlantes du grand large, et les célèbres architectes 
étaient bien conscients des faiblesses de leurs matériaux, 
le bois et le fer. C'est que les contraintes et les efforts 
occasionnés sur les bras de liaison d'un catamaran sont 
considérables dans les vagues et, par ailleurs, le poids est 
incompatible avec une telle embarcation qui est censée 
glisser sur la mer comme une luge sous la seule poussée 
du vent. 
Tous ces matériaux dont rêvaient les frères 
Herreshoff, nous les avions dès les années I960 et il 
devenait donc, par conséquent, inévitable de revenir à la 
pirogue sous une forme quelque peu modernisée pour 
affronter l'Atlantique. Les premières «Transat» en 
multicoque se sont révélées périlleuses pour certains. 
Ruptures de bras de liaison, démâtages et chavirages se 
succédaient au grand dam des navigateurs mais pour le 
plus grand bien du progrès car seule une expérience sur 
le terrain permettait dans ce domaine de découvrir l'am-
pleur des forces en présence. D'un côté, des tonnes d'eau 
et, de l'autre, quatre ou cinq tonnes de « matériaux d'ave-
nir » lancées à plus de 20 nœuds ! 
Peu à peu, au fil des Transat, cela passe et très bien. 
Architectes et chantiers se perfectionnent tandis que les 
coureurs apprennent à piloter leur machine. On en 
profite même, entre-temps, pour battre des records. 
Tabarly détrône Charlie Barr. Sur son trimaran en alu-
minium, Paul-Ricard, il met 10 jours, 5 heures, 14 mi-
nutes et 20 secondes pour rallier New York au cap 
Lizard. C'était en septembre 1980. Peu après, il sera 
battu par Marc Pajot sur le catamaran Elf-Aquitaine, 
lui-même distancé en 1983 par Patrick MorYan sur le 
catamaran Jet-Services. En octobre 1984, neuf 
multicoques ont mis moins de dix jours pour rallier 
Québec à Saint-Malo à l'occasion de la grande course 
organisée à la mémoire de Jacques Cartier. Si l'on re-
garde les vainqueurs de cette dernière Transat, on peut 
constater que tous les espoirs des «pionniers» sont 
réunis sur ces machines extraordinaires. Royale, le 
premier, voit ses carènes de 25 m de long surmontées 
par le fameux mât en aile d'avion, 57,5 mètres carrés de 
carbone. Avec 50 nœuds de vent dans la baie du Saint-
Laurent, le grand catamaran a atteint 24 nœuds sous 
mât seul ! Autre porteur de mât aile : Elf-Aquitaine IL 
Ce catamaran de 25 mètres aussi est de surcroît équipé 
du balestron cher à Manfred Curry. 
DEMAIN ON VOLE ! 
Il ne faut certes pas croire que ces voiliers insensés 
qui parviennent à avaler plus de 500 milles en 24 heures 
constituent aux yeux des architectes un aboutissement 
que l'on ne dépassera jamais. Demain, cela ne fait déjà 
plus aucun doute, ces bateaux voleront ou du moins glis-
seront sur des foils comme des araignées d'étangs sur le 
bout de leurs pattes. Les vitesses alors n'auront plus 
qu'une limite : celle de la rupture. Le trimaran Charles-
Heidsieck qui vient d'être mis à l'eau donne déjà une idée 
de ce que l'on peut espérer dans ce sens. Par petite brise 
de 12 à 15 nœuds, il a atteint 20 nœuds au cours de ses 
premiers essais. Mais ce voilier n'est encore qu'un trait 
d'union vers l'avenir car il n'est pas prévu que sa coque 
centrale soit totalement immergée. 
La chasse aux poids continue. Eric Tabarly, lui-
même, pourrait bien sortir prochainement de ses car-
tons son dernier projet : le premier voilier transatlanti-
que entièrement perché sur hydrofoils... 
Notes. 
1. Balestron : la baume est prolongée jusqu'à l'avant du bateau et le foc 
est amure à son extrémité. De cette façon, il est déporté au vent lorsqu'on cho-
que la grande écoute. Cela réduit la fente entre les deux voiles et augmente 
« l'effet de cheminée » désiré. 
2. Ostar : Transatlantique en solitaire créée en I960 par les Anglais. 
Cette course a lieu tous les quatre ans. 
— 245 — 
